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Vorrichtung zum Motor - Antrieb von Fahrradern 

Diese Erfindung hat sich 2ur Anfgabe gestellt, einen umwelt- 
freundlichen motorischen Antrieb -fur muskelkraf tbetriebene 
Fahrzeuge zu schaffen, deren Transport moglich3t in einem 
Kofferraum eines Pkw*s erfolgen kann. 

In Anbetracht der Tatsache, daB gegenvartig der Elektro- An- 
trieb als der Umweltf reundlichste anzusehen ist, wurde dieser 
hier hauptsachlich erwahnt, obwohl ein Teil der erfindungs- 
gemaBen Erkenntnisse auch fur Verbrennungsmotore zutreffen, zu- 
mal diese immer schad.stof farmer werden und es sich hier um 
Fahrzeuge handelt, die nur eine minimale Antriebskraf t benotigen 
und gleichzeitig soli durch diese Erfindung angestrebt werden, 
moglichst die umw^ltfreundlichste und gesunderhaltenste Antriebs- 
art, die Manuelle, zu w^hlen, 

Um diesis Ziel zu erreichen, ist die Anwendung iiberviegend auf 
FahrrSder o. dergl. zugeschnitten, aber auch auf alle Zweirader 
analog ubertragbar , besonders auf sogenannte Mofa^s. 

Da als weitere Zielsetzung die giinstige Transportmcglichkeit • 
stand, beispielsweise die in einem Kofferraum und das Problem 
der erforderlichen Energie, z.B. in Form von Batterien, sowie 
die ohnehin begrenzte Mitnahmemoglichkeit fiir Zweiradf ahrer , 
gaben die Veranlassung eine Vorrichtung zu schaffen, wobei 
derartige Schwierigkeiten beriicksichtigt werden. 

Somit befaflt sich erf indungsgemaB diese Vorrichtung mit der 
gesamten Ausbildung und Ausstattung von vorzugsweisen han- 
delsiiblichen Zweiradern rait den verschiedensten Antriebs, — 
Untersetzungs- und Ubertragungsmoglichkeiten sowie mit der 
Schaffung von speziellen fiir den motorantrieb geeignete Frei- 
lauf-Naben, Hauptabschalter und mit den Mitnahmemoglichkei ten 
fiir Zweirader., bis zum Beiwagen. 



Durch die Schaffung dieser umf angreichen Erfindung, ist die 
Moglichkeit gegeben auch dem Behinderten - Sektor ein Fahrgerat 
anzubieten , daB eine Alternative zum herkommlichen motor- 
risierten Irankenf ahrstuhl darstellt, insbesondere fiir Behinderte, 
deren Behinderung sich ausschlieBlich auf eine "auBergewohnliche 
Gehbehinderung" bezieht, deren Ursache z.B. Atemnot ist. 

Derartige Behinderte sind durch ihre Unbeveglichkeit , standig 
auf fremde Hilfe angewiesen, da sie selbst auBerstande sind, 
sich mit manuellangetreibenen Krankenf ahrstiihlen f ortzubewegen 
und motorangetriebene Krankenf ahrstuhle nicht mit e*; :.em normalen 
Pkw transportiert werdej konnen, da diese zu schwer und zu un- 
formig sind. Hinzu kommt, daB besonders bei Motorangetriebcaen , 
keine Moglichkeit besteht, daB noch verbliebene Leistungsver- 
mogen durch korperliche Bewegung zu trainieren und dadurch zu 
erhalten. 

Somit gehen die erf inderischen Vorteile, weit uber die Nutzung 
als "Fahrrad mit Hilfsmotor" hinaus, denn es wurde hierdurch 
ein dringend notwendiges Hilfsmittel fur einen Personenkreis 
geschaffen, der es am notigsten hat und hierdurch echte Reha- 
bilation mit Unabhangigkeit zu Teil wird. 

Diese Erfindung betrifft eine Vorrichtung gemaB ihrem Oberbe- 
griff des Anspruch 1 . 

Zum Stand der Technik wurde die DE-3014809 herangezogen , welche 
wohl eine ahnliche Zielsetzung anstrebt, aber durch die hier auf- 
gefiihrten bekannten Verallgemeinerungen , den Stand der Technik 
nicht zu entnehmen ist f da keine spezif izierten Losungen ange- 
boten werden, 



- 3 - 



3'H 



* • • • 

• » 4 » 
« • ♦ « • 



Hinsiehtiich des Kardari - Antriebes Wurden die DE^3i2d553 Und 
DE-3319741 herangezogeti. Bed beiden haiidelt es sich Urn Kegel- 
antriebe, die sich auf die Abariderung haridelsUblichef Mehrgarig- 
Standartharben fur Fahrrad - Hiiiterrader, Velche durch freten 
angetrieberi werden, beschrSnken . 



Da beide Kegelradantriebe aufgrund ihrer Ausbildung und Lagerung, 
aus technischer Sicht, bezUglich der Nichteinhaltung von drin- 
gend erforderlichen Toleranzen, nur bedingt tauglich sind Und 
fUr den Motorantrieb vollig unbrauchbar, war die Zielsetzung 
filr eine brauchbare Vorderrad - Antriebsnabe fur Kegelrad - 
Stirnrad oder/und Schneckenradantrieb filr motorbetriebene Fahr- 
rader gegeben. 

FUr Kegelradantriebe dieser GrSBenordnung , gelten allgemein die 
Toleranzen fur Achsabstande - 0,04 mm, fur ein Achsmittenversatz 
0,03 mm um ein zulassiges Flankenspiel von 0,07 - 0,13 mm zu- 
erreichen, wodurch ein erforderliches Tragbild, welches lebens^ 
dauer - bestimmend 1st, zwischen Ritzel- Und Radzahn zu erreichen 
1st. 

• 

Weiterhin ist fiir den Wirkungsgrad und der Lebensdauer die Un^ 
veranderlichkeit des Tragbildes, der ineinandergreif ettdefi Zahne 
unter der Betriebsbelastnng bei einem Kegelradantrieb sicher zu 
stellen. Dieses wird durch ausreichend starkdimensionierte Wel- 
lendurchmesser und durch moglichst groflen Lagerabstand der ein- 
zelnen Lagerungen erreicht. Nach allgemeingiiltigen Regeln, wird 
bei Ritzelwellen mit "f liegender" Lagerung des 1,2-fache Vom 
Teilkreisdurchmesser und bei Radwelleii mit beidseitiger Lagerung 
der Faktor 1,0 als MindestmaB angestrebt. 
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Das die angef tlhrten Kegelf adaiittiebe det DE-310553 Und 3319741 
diesen hohenj jgdoch erf orderlichen Anf of deriingen in keiner 
Weise entsprecfeeri, dtlrfte Vbrsteherid ausreichefid dafgelegt seiri. 
Deiiri derartige Tolefanzen konnen nicht eingehalten vefden, wenn 
niir def Kettenzahfikf aiiz vbn einer haridelstiblichett Hinterradnabe 
mit eiriem entspf echendera Kegalfad dUfcti aUfstecken aUsgetaiischt 
wird, vie bei DE-3120553 vbf gesehen, Hinzu kommt, dafl die 
Halterung des Ritzellagers als freitragende Kdnstruktion ausge- 
biidet 1st, welches bauartbedingteii , stMndig wechselden Ver- 
anderungen unterliegt. 

Auch der Kegelantrieb nach DE-3319741, unterliegt den selben 
Kriterien, denn durch die auf viel zu geringen Abstand, der von 
einander angeordneten Schulterlager , ist das Kippmoment unver- 
tretbar grofl, diese weisen nur ein Verhaltnis von 0,27 auf und 
auBerdem wird die Lagerung noch von einer in sich gelagerten 
Nabe aufgenommen, vodurch diese mit radialen uiid axialen Spiel 
sotfie Unwucht behaftet ist. Weiterhin ist das Ritzellager, 
welches von einem einseitig auf gestecktem Gehausedeckel aufge- 
nommen wird, deplaziert und entspricht somit keinesfalls den 
Anf orderungen eines Kegelradgetriebes . 

Um die notwecdigen technischen Voraussetzungen, fiir eine kon- 
stante, unveranderliche. passgenaue Lagerung, der in sich grei- 
fenden Kegelrader zu erreichen, ist die gemeinsame Unterbrin- 
gung in einem Gehause, wie nachstehend erf indungsgemafl darge- 
legt erf orderlich. 

Die herangezogene P 25 26 542, die einen elektromotorischen 
Hilfsantrieb durch eine ein- und aasriickbare Rolle, mittels 
einem an der Vordergabel angebrachten , federnden und schwenk- 
baren Anbausatz vorstelit, zeichnet sich durch die wesentlich 
unterschiedliche Problemstellung ab. 

Auch die P 24 00 971 zeichnet sich durch die Bef estigungsart 
an der Vordergabel sowie durch den Reibrollen - Antreib ab, wo- 
durch diese als nicht identisch mit der vorliegenden Vorrich- 
tung anzusehen ist. 



Wahrend sich diese gegenstandliche VotfrlchtUng zwar auch mit 
einem vom Hinterrad unabhangigeh Antfieb befaBt, vurden hier 
Vorderrad-Antriebe mit dem Ziel entwickelt, Antriebsmoglich- 
keiten zU schaffen, die sich durch Witterungsbestaiidigkeit * 
Warttlngsf reiheit und Betriebssicherheit sowie durch eine hohe 
Lebenserwartung mit moglichst hohem Wirkungsgrad abzeichnen. 

Diese unumganglicheii Voraussetzungen fiir einen wirtschaf tlichen 
Antrieb, besonders hirisichtlich der ZMt Ve'rfiigung stehenden ge- 
aneicherten Energie. ist nur unter Ausnutfcung des gegenvartigen 
technischen NiveaiTs zu erreichen, diese Gegebenhelten konnten 
weder bei den auf gezeigten 4 Reibroiien-Antrieben, noch bei den 
yorstehenden Kegelrad-Antrieben festgesteilt werden. 

Erf indungsgemafl vurde ein wesentlicher Vorteil, durch die Schaf- 
fung einer Montageplatte zur Aufnahme des Antriebs, der sogenann- 
ten Basisplatte (1) erreicht, welche so ausgebildet ist, daB sie 
zur Aufnahme des gesamten Antriebs, Motor einschlieBlich der er- 
forderlichen Untersetzung , Schutz- und Schliissel Schalter und 
Verkleidung mit Armaturen, geeignet ist und sich gleichzeitig als 
leichtmontierbare » kompakte Halterung am Fahrzeug auszeichnet. 

Die Anordnung des gesamten Antriebes im Fahrzeugbereich is* so 
gewahlt, daB auBer den gunstigen konstruktiven Vorteilen, kaum 
eine hinderliche oder starke Beeintrachtigung des Benutzers hin- 
genommen verden muB, da durch die fast gleichseitige konstruktive 
Belastung, auch eine relativ gleichseitige Gewichtsbelas tung , 
einschlieBlich der relativ schweren Batterien, erreicht vurde, 
vie sie bei Elektro-Antrieben benotigt verden. 

Bekannt sind Antriebe fiir Fahrrader, bei denen der gesamte An- 
trieb also Motor einschlieBlich der Untersetzung und der Halterung, 
einseitig angebracht sind, vodurch nicht nur eine Behinderung 
durch das extreme Hervorragen gegeben ist, sonders auch durch 
die einseitige Belastung sich erhebliche Nachteile bei der Be- 
nutzung ergeben. Hinzu kommt, daB diese Konstruktioen oft sehr 
kosplizisrt und auf vend i. g sind, ^ovie vegen der gevunschten Ge— 
vichtsersparnis , trotzdem labil und dadurch reparaturanf allig . 
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Als veitefen Nachtexl ist bei den bekannten Konsttuktiorien , 
die mangelnde GewichtsverteAlUng alien gegenObeiC dem Vorder- 
und Hinterf&d i estz^jfeellen , da audh action das bhne jeglicheri 
aotorisohen Antrieb vetsehene Fahrtad, im Hinterradbereieh 
vesentlxch stairkeren Beiastungen ausgesetzt 1st, als im Voir-* 
derradbereich. 

Somit kommt bei diesen Kbnstruktionen, aufler den relativ schWe 
ren Batterien, noch das nicht unerhebliche Gewieht von Motor, 
Untersetzung uiid Halteriiiig iia hintereii Bereich hinzu. 

Auch sxnd Ausfiihrungen bekannt, wo die fcatterien unterhalb vom 
fretlager angeordnet sind. Rierdurch wird die Bodenf reiheit 
derart eingeschrankt » wodurch nicht riur die Gefahr der Bescha- 
digung* sondern auch eine erhebliche Unfallgefahr besteht* 

Da die Mitnahme und der sachgemaBe Umgang nit den Batterien 
bei elektroangetriebenen Fahrzeugen besonders problematisch 
ist , vexdHa erf indungsgemaB inehrere Ausf iihrurigsbeispiele der 
Energie - Versorgung,- Regelung, der Batterien - Anordnung,- 
Transportmoglichkeiten und der Nachladung aufgezeigt. 

Weitere Vorteile dieser Neuerung, ergeben sich aus den Ansprii- 
chen, der Beschreibung und der Zeichnungen, welche als Ausf iih- 
rungsbeispiele die Erfindung schematisch darstellen* 
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Fig. 1 zeigt die Montageplatte zur Aufnahme des jeweiligen 
Antriebs, der sogenannten erf indungsgemaBen Basisplatte (1), 
welche so ausgebildet ist, daB sie einen entsprechenden 
Motor, einschliefllich der erf orderlichen Untersetzung und 
Kraf teumlenkung aufnehmen kann und gleichzeitig die Kraft- 
schlussige Verbindung zum Fahrzeug herstellt. 

Urn die kraf tschlussige Verbindung herstellen zu konnen, ist 
sie so ausgebildet, daB sie im oberen Bereich, das mit Ge- 
winde versehende Rohr der Vordergabel, vorzugsweise eines 
handelsublichen Fahrrades, so umschlieBt, daB mittels der 
am Lenkkopf vorhandenen Yerschraubung die Befestigung er- 
folgen kann. 

Im unteren Bereich der Basisplatte (1), erfolgt die Befestigung 
an der Gabel selbst, mittels der Schraube, welche zur Be- 
festigung des vorderen Schmutzf angers vorgesehen ist. 

Durch diese einfache und solide Aufnahme bzw. Befestigung 
der gesamten Antriebseinheit t ist eine Montage oder Demon- 
tage auch von Laien in kiirzester Zeit moglich, wodurch sich 
die Lieferung als Nachriistsatz anbietet bzw. eine wechselnde 
Benutzung bei verschiedenen Fahrzeugen moglich ist. 

Weiterhin ist vorgesehen, die Ausbildung der Basisplatte (1) 
so auszubilden, daB diese liber Verstell- und Spannmoglich- 
keiten derart verfligt, daB die Ubertragungselemente , wie 
beispielsweise Riemen und Ketten darstellen, gespannt werden 
konnen und das moglichst gleichzeitige einfluchten und fix- 
ieren des jeweiligen Antriebs ermoglicht wird. 



Weitere Ausbildungsbeispiele der Basisplatte (1) zeigen 
Abb. 11 + 12 mit einer integrierten Schnellwechsel-Spann- 
vorrichtung, die so ausgebildet sind, dafl die eingestell- 
ten Grundwerte des jeweiligen Motorantriebes t trotz Losen 
der Vorspannung, vodurch das Entfernen des Antriebriemens 
bzw. Kette ermoglicht wird, erhalten bleibt. Hierdurch 
wurden sich wesentliche Vorteile hinsichtlich der- Schnel- 
len Montage sovie Demontage ergebon, welches sich besonders 
beim getrennten Transport von Motorantrieb und Fahrzeug 
abzeichnen wurde. 

Dieses Ziel wird durch eine seitlich gefuhrte, verschieb- 
bare Grundplatte, welche beispielsweise durch Exzenter oder 
Schrauben in die spannende Richtung verandert wird, er- 
reicht . 

Weiterhin sieht diese Erweiterung eine Verstcll- und Spann- 
mbglichkeit durch Aine auf Zug und Druck wirkende, stabili- 
sierende Verspaucung vor, welche vorzugsweise doppelseitig 
so ausgebildet ist, daB sie die auftretenden Krafte, die 
durch die Riemen- bzw. Ketteniibertragung f zwischen dem 
Motorantrieb und der anzutreibenden Achse hervorgeruf e*i 
werden, sowie den Kraften die durch das ungleichmafiige Ab- 
rollen infolge von Fahrbahnunebenheiten und durch das Ab- 
bremsen des Antriebrades hervorgeruf en werden, entgegen- 
wirken kann. Durch diese relativ einf ache , mit einem ge- 
ringen Eigengewicht f herzustellenden Verspannung in Form 
einer einstellbaren Verstrebung, kann eine Leichtbauweise 
der jeweiligen Radaufnahme bzw. der Vordergabel erreicht 
werden. welches einen nicht unbedeutenden Vorteil darstellt. 
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Mir. Ausf iihrungsbeispiel (13) vird eine Verspannung, beispiels- 
veise aus einem entsprechenden Gewindestab dargelegt, velcher 
einerseits im Achsbereich und andererseits im oberen Bereich 
vom Lenkkopf so angeordnet ist, daB dieser moglichst paralell 
zur Gabel und Lenkkopf des Fahrzeuges verlauft, wodurch die 
abgevinkeltcn, f rei tragenden Gabelenden vesentlich entlastet 
werden. 

Dm gleichzeitig eine Verstell- und Spannmoglichkei t fiir die 

Riemen- b2w. Ke tteniibertragung zu erreichen , wird der Gewinde- 

¥ 

stab (13ir) im unteran Bereich durch ein entsprefchendc J Rohr 
und eine Halterung (1 am Antrieb selbst gefuhrt, um mittels 
Gewindemuttern, die stabiiisierende Verspannung der Gabel und 
die Verspannung des Riemens bzv. dez Kette zu ermoglichen. 

Wahrend vorstehend davon ausgegangen vurde v Vorder- bzv. Ein- 
zelrader, ein- oder mehrspuriger Fahrrader motorisch anzutrei- 
ben, kann es besonders bei Mehrspurigen von Vorteil sein, auch 
Rader motorisch anzutreiben, die paarweise von Achsen aufgenom- 
men sind. 

Diesps trifft besonders auf dem Behinderten-Sektor zu, so z.B. 
bei Fahrgeraten, die durch Handkus. belantrieb vorn raanuell ange- 
trieben werden und zusatzlich mit Motorantrieb versehen werden 
sollen. 

Deshalb ist crveiternd Yorgesehen, die Antriebsauf nahrae durch 
die Basisplatte so auszubilden, dafi sie aufler, vie bisher dar- 
gelegt, auch vom Fahrzeugrahmen an anderer Stelle aufgenommen 
werden kann 9 so beispielsweise bei bcakannten Dreiradern im Be- 
reich der hinteren Achsauf nahme (la), wobel zur Befestigung, 
unter anderem, die norm* le Gepacktragerbef estigung dienen kann. 
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Fig, 2* ist?:lgt das Aiisf tfhrungsbeispiei mit Ketten Und Getriebe^ 
Anhtieb attf der Basisplatte (l) montiert, Wbbei ein Elektfo^ 
Motor verwendet wurde, an welchefm ein Getfiebe ahgefisscht 
wurde, um eine kompakte Antriebseinheit mit Ketten^Obertf agung 
2U effeichen. 

Hier wurde mittels iiormaler Fahrrad-Kette die Antriebskraf t 
auf eiri handelsiibliches Fahrrad - Hinterrad Hibertragen , wo- 
durch auch gleichzeitig die Freilauf-Eigenschaf t genutzt wurded 
konnten, wodurch die Moglichkeit geschaffen wurde, bei Abwarts- 
fahrten den Motor abschalten zu konnen, um Energie zu sparen, 
Oder durch treten die Fortbewegung erfolgen kann. 

Durch die vordere Verwendung eines handelstiblichen Hinterrades 
als Antriebsrad, besteht die giinstige M&glichkeit hierfiir auch 
eine handelsubliche Mehrgangnabe rorzugsweise mit Trommeib.remse t 
zu verwenden wodurch die relatir minimale motorische Afltriebs- 
kraft durch die Stufenweise Untersetzung wesentlich besser ge- 
nutzt werden kann. 

Fig. 2a, zeigt beispielsweise die Vorrichtung mit der Basisplat- 
te (1), bei Verwendung eines Keilriemenantriebes und -unterset- 
zung ebenfalls als kompakte Antriebseinheit . Durch die Zwischen- 
schaltung einer Vorlegewelle wurde hier die erf orderliche niedrige 
Umdrehting erreicht und die Antriebskraf te auf ein normales Fahr- 
rad-Hinterrad geleitet, um auch hierbei die vorstehend aufge- 
zeigten Vorteile eines Freilaufes zu nutzen. 

Fig. 3, zeigt die Gesamtanordnung eines laTdan-Antriebes, in dem 
beispielsweise ein Elektro-Motor sit angef lanschten Getriebe an 
der bereits beschriebenen Basisplatte (1) direkt oder mittels Ge- 
triebeaufhangung aufgenommen ist. Erf indungsgemaB ist die Getriebe- 
ausgangswelle, soweit seitlich versetzt und in die Richtung weisend, 
daB die mit Gelenken versehene Kardan-Welle t moglichst ohne Ab- 
winkelung zum AnschluB des Zahnraderantriebes der Vordernabe (6) 
fuhrt, wodurch eine rohrartige Verkleidung ermoglicht wird. 



Pig. A j £eigt beispielsWeiae die Batterieandf driung mitteis 
eine* sdgenahntefi Batterie - Zwillings - Box, welche doppel- 
seitU so ausgebildet 1st* dafl sie durch tiberhangen auf einen 
handelsUblicheii Gepacktrager getragen Wird und so aiisgelegt 
1st, daB sie die gesamt£ Batterie-KapazitSt f durch zwei gleich- 
groBe und somit gleich schwere Batterien erbracht wird, aiif- 
nemmen kann. 

Wahrend das vorstehende Ausf uhrungsbeispiel nur eine giinstige 
Mitnahme der fest angeschlosseneu Batterien aufzeigt, soil durch 
die besondere Ausbiidung von Batterie - Behaltriisse , die als Bat- 
terie - Kassetten so ausgebildet werden, daB bei jeglichem Ein- 
satz von viederauf ladbaren Batterien, das bekannte* notwendige 
werkzeugabhangige Ab- und Anklemmen zum Standort- oder Einsatz- 
wechsel der Batterien eiitfallen kann, welches zum schnellerem, 
unkompliziertem, gefahrlosem und somit vorteilhaf teren Batterie- 
wechsel fiihrt. 

Fig. 4a zeigt, wie erf indungsgemaB dieses Ziel, durch die Schaf- 
fung von typisierten Batterie - Kassetten mit entsprechenden Auf- 
iiahmen erreicht wird, wenn diese so ausgefuhrt sind f daB die bat- 
terieeigene Ummantelung selbst oder eine zusatzliche Umhiillung 
als Kassette so ausgebildet ist, daB sie am jeweiligen Verwendungs- 
ort von einer Aufnahme, welche auch als Halterung dient, so auf- 
genommen werden kann, daB durch Einfiigen in die Selbe, gleichzeitig 
der Batterie - Strom zur Halterung bzw. weiteren Bestimmung zuge- 
fiihrt wird. 

Durch die eiaheitliche Ausbiidung der Kassette (41) kann den ver- 
schiedenen Erf ordernissen entsprochen werden z.B. zur Energie- 
Speicherung mit wechselseitiger Energie - Versorgung fur den Elek- 
tro- Antrieb, fur mobile oder stationare Ladestationen sowie zur 
einfachen Transport- oder Reserveanordnung. 



ErfinduhgsgemaB Wifd der Batterie- Strom von den batterie-. 
eigehen AnschluBklemmen durch Steck- oder BerUhrUngskoiitakte 
direkt odef indirekt, durch die Verwendung weiterer Leiter, 
zur Kaasseten-Aiifnahme bzw. dtirch das Einftfgen der Batterie- 
tassette geleitet tind durch das Entnehmen der KaSsette der 
Stromkreis unterbrochen, wodurch das aufwendige Ab~ und An- 
klemmen eritfallen kanh, 

Durch diese Batterie-Ausbildung bzv, Anordnung 1st es moglich, 
Batterie-Ksssetten-Halterusgen mit integriertem Ladegera* ; z-u 
rersehen, um sie zur Nutzung als Heim-Ladegerat oder als Mobile- 
Ladestation zu nutzen, wenn' diese beispielsweise im Kofferraum 
Ton Pkw^ installiert wird, um wahrend der Fahrt von der Licht- 
maschine, Batterien zu laden, die z.B. zum Antrieb von ebenfalls 
■itgefiihrten Behinderten- Fahrzeugen bestimmt sind. 

Bei der Nutzung als Heimladegerat , wiirde sich zur Energie - Spei- 
cherung aufier dem Netzstrom, die Speicherung der Sonnenehergie 
mittels Selargenerator anbieten, da dieser relativ schwach und 
unregelmaBig ist und das Laden durch die iassetten - Verwendung 
Tom Fahrzeug unabhangig ist, konnte eine Batterie-Garnitur fur 
den Antrieb des Fahrzeuges sorgen, wahrend weitere geladen wer- 
den. Somit besteht die Moglichkeit eine gewisse Vorratserwifct- 
schaftung aus Solarenergie zu schaffen* 

Zu dem Vorteil, daB bei ausgewogener VerhaltnismaBigkeit , immer 
geladene Antriebs-Batterien zur Verfiigung stehen, wiirde noch der 
Vorteil, daB geordnete und sicherverwahrte Batterien im Koffer- 
raum, durch die Kassetten-Anordnung in der Halterung, hinzukom- 
men. Weiterhin wiirden durch den Kassetteii-Einsatz Bedienungs- 
fehler vermieden, die Sicherheit und der Gebrauchswert des elek- 
trisch angetriebenen Fahrzeuges wesentlich erhoht werden. 



Bei dem heutigen t^chnischen Stand der wartungsf reien und in 
jeder Lage auslaUf sicheren Batterien, ist es denkbar, daB 
Batterien tfghsrsnd i*r«tf gsaamten LebensdaUer niir einmal tin 
die erfind^rische Batterie-'Kassette elngesetzt werden mUsseii* 
bzw. dafl die bat terieeigene Umhuiiung gleich als Kassette ent- 
•prechend ausgebildet ist* 

So iot es derzeit schon moglich, wie (43) beispielsweise zeigt, 
bei der Verwendung handelsublicher Batterien, in Verbindung 
mit einer umgebenden Kassette, die die Batterie entgegen ihrer 
ubiichen Einbauweise , mic den Anschiussen nacrx uncen in die 
Kassette so anzuordnen, daB die Batterieigenen Anschliisse als 
Kassetten-Kontakte gentitzt Werden koiinen, Venn geeigflete Durch- 
briiche im Kassettenboden vorhanden sind und die eridgegerigesetz- 
ten Kontakte der Kassetten - Halterung federnd ausgebildet werden 
wiirde das Batterie - Eigengewicht eine gute Kontakt - Hersteliung 
unterstiitzen. 

Urn eine gute Handhabung der Batterie - Kassette zu erreichen* ist 
■indest ein Griff an jeder Kassette (41) vorgesehen, wodurch die 
Verwendung der erf indungsgemaBen Batterie- Kassette* in Verbin- 
dung -nrrt: den verschiedeiisten Kassetten - Halterungen, beispiels^ 
weise bei batteriebetriebenen eiektrischen Kleinf ahrzeugen , vie 
sie z.B. Behinderten Fahrzeuge oder Fahrrader mit Hilfsmotor 
darstellen, als optimale Losung anzusehen ist, 

tJm diese Vorteile im Sinne der vorbeschriebenen Batterie - Zwil- 
lings -Box (4), welche als einteiliges Element dargestellt ist* 
zu nutzen, ist vorgesehen, diese mehrte-lig auszubilden, beispiels 
veise aus dem U-formigen Mittelstiick, als beidseitige Kassetten - 
Halterung ausgefiihrt und den zwei einzelnen Batterie - Kassetten , 
wie zuvor beschrieben* 
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Da das Mittelstiick, als Kassetten - Halterung ausgebildet, bei- 
spielsweise mit dem Gepacktrager des jeweiligen Fahrzeuges fest- 
verbunden sein kann. ergibt sich im inneren Bereich der Halte- 
rung die Moglichkeit zur Aufnahme der Motorsteuerung (45) . wel- 
ches einen weiteren Vorteil darstellt. Es ist jedoch auch prak- 
tikabel, wenn einzelne oder mehrere, getrennte Kassetten - Halte- 
rungen anderweilig platz sparend an Ein- oder Mehrspurigen Fahr- 
zeugen untergebracht werden konnen. 

Die Anwendung der Batterie - Kassetten , einschliefllich der hier- 
fiir erf orderlichen Aufnahme bzw. Halterung, ist auch beispiels- 
weise mit losen, am Kabel in? tallierten Kupplung moglich, wobei 
dann hier das zusatzliche zusammenkuppeln erfolgen muB. Weitere 
Kassetten - Halterungen, als zuvor beschrieben, konnen jeweils 
den Gegebenheiten der einzelnen Fahrzeuge angepaBt werden, so 
z.B. bei Mehrspurigen, bei denen innerhalb der Konstruktion 
oder auch in einem mitgefiihrten Beiwagen sich Kassetten - Halte- 
rungen anordnen lassen. 

Fig. 5, zeigt ein Ausf Uhrungsbeispiel eines faltbaren Beiwagen 
dieser Vorrichtung, der die Vorteile eines einspurigen Fahr- 
zeuges mit mehrspurigen Fahrzeugen kompensiert. , welches beson- 
ders durch die erhohte Stand- und Fahrsicherheit , alteren und 
behinderten Menschen dienlich sein kann, aber auch beim Mit- 
fiihren von Kleinkindern niitzlich ist* 

Als weiterer Vorteil ist die erweiterte Mitnahmemoglichkeit an- 
zusehen, die sich durch das grdBere Platzanbegot und durch die 
hierdurch erhohte Tragf ahigkeit auszeichnet, welches sich be~ 
sonders bei elektroangetriebenen Zweiradern zur Aufnahme der 
Batterien anbietet. 
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Der wesentliche Vorteil dieses Beiwagens, zeichnet sich durch 
die faltbare und steckbare Ausfiihrung ab, wodurch eine raum- 
sparende Unterbringung moglich wird, die besonders beim Trans- 
port, vie beispielsweise bei der Mitnahme im Kofferraum eines 
Pkw's von groBer Bedeutung ist. 

Bekannt sind Beiwagen fur Motorrader, die wohl sehr bedingt 
abnehmbar sind, aber nicht faltbar. Es sind auch mehrspurige 
Fahrrader bekannt, hier handelt es sich um 3- und 4-Radige. 
Diese sind jedoch so sperrig, daB sie fiir den Transport im 
Kofferraum untauglich sind, auch wenn diese zerlegbar ausge- 
bildet sind, verbleibt nach zeitraubender Zerlegungsarbeit 
ein unhandlr.ches, sperriges Gebilde. Hinzu kommt, dafi diese 
Mehrspurigen derart schwergangig sind, welches konstrukions- 
bedingt ist und durch einzelne hieraus resultierende Erfor- 
dernisse, vie das vorhandensein eines Ausgleichgetriebes usw. 
hervorgerufen werden, wodurch ein derart hohes Eigengewicht , 
des mehr als 30% von einem gleichgroBem Fahrrad mit Beiwagen 
iiberschreitet . 

Erf indungsgemafl ist vorgesehen, daB der Beiwagen seitlich, 
vorzugsweise an einem handelsiiblichen Fahrrad so angeordnet 
ist, daB weitgehenst, daB fur einspurige Fahrzeuge typische 
Fahrverhalten erhalten bleibt, welches fiir mehrspurige Fahr- 
zeuge normalerweise nicht gegeben ist und dafl das Beiwagenrad, 
einschlieBlich seiner Halterung (55) und dem Schmutzf anger , etwa 
um 90 Grad so gefaltet wird, daB das Beiwagenrad mit dem ubrlgen 
Fahrgestell (54) etwa parallel verbleiben kann, um dann das 
Fahrgestell (54) durch ein weiteres falten, ebenfalls in eine 
fast parallele Lage zum jeweiligen Fahrzeug bringen zu konnen, 
wodurch ein derart kompaktes PackmaB entsteht, daB es in einem 
Kofferraum verstaut und somit leicht transportiert werden kann. 



Erf indungsgemaB 1st alternativ vorgesehen, dafl , venn die Um- 
stande er erfordern, 4er Beiwagen auch durch Losen vorhandener 
Schnellverschliisse und/oder Steckverbindungen , von dem jewei- 
ligen Zweirad getrennt werden kann, sowie auch der Fahrgestell- 
rahmen (54) von der Halterung (55) trennbar ausgebildet sein 
kann, um evtl. eine noch mehr platzsparende Unterbringung zu 
ermoglichen. 

Um die durch den Lenkeinschlag des jeweiligen Zweirades ent- 
stehende Krafte, bei besonders bei langsame.r Fahrt stark auf- 
treten, aifzufangen bzw. aufzuheben, ist eine flexible Anbrin- 
gung, welches spurverandernd wirken kann vorgesehen, wodurch 
der Fahrkomfort und die Sicherheit wesentlich erhoht wird. 

Um diesen Vorteil zu erreichen, ist vorgeseheii , daB die Befesti- 
gungen des mitgef iihrten Beiwagens am jeweiligen Zweirad, an den 
Befestigungspunkten 1 und/oder 2 so ausgebildet werden, daB 
beim Auftreten, groBerer und somit storender Krafte, die Spur 
derart verandert, daB diese abgebaut bzw. auf gehoben werden 
und nach Erreichung des Kraf teabbaues sich die Spur selbsttatig, 
wieder in die Normalstellung einstellt. 

ErfindungsgemaB wird der Vorteil dadurch erreicht, daB der oder 
die Bereiche der beidseitig lac^enverandernden Bef estigungspunkte , 
so ausgebildet sind, daB diese durch einen entsprechenden Span- 
nungsdruck, der beispielsweise durch Federdruck, erbracht werden 
kann, in Spur- bzw, Mittelstellung so lange gehalten werden, bis 
dieser durch die unerwlinscht auftretenden Krafte iiberschritten 
wird, um beim Nachlassen dieser negativen Krafte die Mittelstel- 
lung wieder durch den einseitig aufgebauten und iiberhohten Span- 
nungsdruck einzunehmen. 
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Fig. 6, zeigt beispielsweise eine neuentwickelte Antriebsnabe 
(6), vorzugsweise ausgebildet als trommelgebremste Freilaufnabe 
mit Zahnrad-Getriebe , welches besonders fiir den motorisierten 
Vorderrad - Antrieb geeignet ist. Erf indungsgemafl war die Neuent- 
wicklung einer Antriebs-Nabe, durch die aufgezeigten Nachteile 
der bereits bekannten, gegeben. 

Erf indungsgemafl besteht die Antriebsnabe (6) aus der zylindri- 
schen Nabe (7) und dem Zahnrad - Antrieb (8), in dessen Gehause 
ein zweifach auBengelagerter Kegelrad - Triebiing (9) so angeord- 
net; ist, daB er in einem etwa 90 Grad Winkel zum zwe:» Cach innen- 
gelagerten Abtriebskegelrad (10) eingreift. 

Das Abtriebskegelrad (10) ist erf indungsgemafl als Hohlkorper 
so ausgebildet, daB es von der Zentralachse (11) mittels zwei 
Konuskugellager (12+19) aufgenommen werden kann. 

Wahrend das Abtriebskegelrad (10), auflenseitig selbst ein Welz- 
lager (13) mit mindest einer integrierten Abdichtscheibe auf- 
nimmt, welches die Lagerung, Zentrie'rung und Abdichtung des 
Kegelrad-Gehauses (8) iibernimmt und ein zweites Welzlager (14), 
welches die selbe Aufgabe fiir das Naben-Gehause (7) auf der In- 
nenseite iibernimmt, wird die entgegengesetzte Seite von einem 
weiteren Welzlager (15) iibernommen , dessen Innenring auf der 
verlangerten Konusverschraubung vom Lager (12) sitzt und von 
einer Kontermutter (17) mittels Distanzscheiben (16) fixiert 
wird. 

Erf indungsgemafl ist die Ausbildung und die Lageranordnung , so 
gewahlt, daB grofltmoglichste Lagerebotande , trotz des relativ 
minimalen Raumangebotes , erreicht werden, welche beim Triebiing 
(9) und beim Abtriebsrad (10) das 1,2- fache vom jeweiligen 
Teilkreisdurchmesser betfagen. Somit wurdo hinsichtlich der 
Lagerabstande , die technischen Vorraussetzungen zur Erreichung 
aoglichst mlnimaler Kippmomeritci bei BetriebsbeiastUrig orrgicht. 
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Diese relativ gilhstigen Faktofen, Vtirderi etf iridungsgemaB , 
noch dur*ft deii kieiristmogiicheii Abstand, von Zahnmitte (10) bis 
Lagsrmitte (13) und dutch die tiber dimensionalen WeliensfcSfken, 
die beide Kegelrader atifweisen* efheblieh uritef stiitzt , Welches 
sich wiederum gUnstig hinsichtlich det auftretenden Kippraomerite 
auswirkt . 

Die Verstellmoglichkeit ist erfindungsgemaB, mittels der Zentral- 
achse (11) dtirch die Koriiis-Verschraubung (12 + 19) vorgesehen # 
welche eine Feineinstellung des Flankenspiels gewahrleisten . Bei 
dem hier in Frage kommenden Modul 2, betragt diese 0,07 bis 0,13mm. 

» 

Im wesenlichem Gegensatz zu den vorgenannten Schriften, sieht 
diese Erfindung vor, um die Unveranderlichkeit der eingestell- }■ 
ten Werte, sowie die minimale Tolerariz tier Achsabstande von 
- 0,04 mm und dem Achsmittenversatz von &,03mm zu erbringen und 
auch diesen trotz der auftretenden schwankenden Betriebsbelastungen 
moglichst lange zu erhalten, ein kompaktes einteiliges Kegelgehause 
(8), vor, welches so beschaffen ist, daB eine Welzschmierung mogi ich ist| 

Wodurch gleichzeitig hinsichtlich des Korusionsschutzes f der 
Fremdkorper-Fernhaltung und der Verschmutzung das Optimale er- 
reicht wird. 

Die hierfur erf orderliche Dichtheit wird erfindungsgemaB, am 
Austritt des Trieblings (9), unmittelbar am AiiBenlager (24) dutch 
einen handelsiiblichen Dichtring (25), im Bereich der Zentral- 
achse (11) mittels einem 0-Ring (21) mittels einer angepaBten 
Verschraubung. Auf der entgegengesetzten Seite der Zeatralachse 
(11) durch das Welzlager (15), welches mit mindest einer Dicht- 
scheibe versehen ist. Im Trenabereich zwischen dem legelrad- 
Gehause (8) und dem Naben-Gehause (7), ist jedes Welzlager (13+ 
14) mindest mit einer Dichtscheibe versehen. 



I 
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Dutch dierle Lager aiiofdnUng und eiiiem hier nicht riaher beschrie- 
benen Freilaiif (18)* zwischeri den Lagefn (14+15) sitzerid, wel- 
Ghe aUf dem Kegelf ad (Id) angeordnet ist tirid atiBen mit kfaft- 
schl'ussigeri Sitz am Naben-GehaUse (7) f wird eiiie vof zugsweige 
filr mot6ranfcriebausgeie.$te Antriebsriabe mit sogenarintem tiber- 
holfreilauf erreicht, wodurch das Fahrrad im ursprtingilchen 
Sinn durch treteri fortbewegt werden kann, als auch durch Motor- 
kraft, wie auch deflkbar an steilen Steigurigen, durch den dop- 
pelteh und somit gleichzeitig wirkende Antrieb. 

ErfindUflgsgemaB ist das Naben-Gehause (7), in den Randbereichen 
mit zwei umlaufendeii Stegeh zur Speichenauf nahme (27 + 28) und 
auf der vom Antrieb entgegengesetzten Seite zur Aufnahme einer 
Trommeibremse (26) ausgebildet urn die Fahrsicherheit , auch hin-* 
sichtlich des durch den Antrieb bedingten hoheren Fahrzeugs- 
Eigengewicht , zu erbringen. 

Fig. 7, zeigt ein weiters Ausbildungsbeispiel der vorstehenden 
Antriebsachse in einer teilbaren Ausfuhrung. 

Wahrend bei der vorstehenden Antriebsachse bei einer Radmontage, 
beispielsweise wegen einer Reif enreparatur f das Vorderrad ein-* 
schlieBlich dem kompietten Xegelrad-Getriebe (8) ausgebaut wer- 
den mufl, sieht die zweiteilige Ausfuhrung erf indungsgemafl vor, 
daB die Antreibsnabe (6) so ausgefiihrt ist, daB das Vorderrad 
mit dem Naben-Gehause (7) und seinen Einbauten, durch Losen und 
herausziehen einer schraubbaren Steckachse (111) von dem Kegel- 
rad-Gehause (8) entfernt werden kann. 

Dieser wesentliche Vorteil wird erf indungsgemaB, relativ ein- 
fach gelost, durch eine zweiteilige Ausbildung des Abtriebske- 
gelrades (110 b + 110 a) und der Neugestaltung einer Steckachse 
(111) mit doppelseitig verschraubbarer Abtriebsachse (119). 
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Um die aiisfUhrlich bereits atif gezei gten erf brderliohen kine- 
tischen Vcraussetzungeri z*U effiiiien, 1st vorgesehen, die Ab- 
triebsactse (119) so aiiszubildefi* daB der Lagetabstand zur Auf- 
nahme de? Abtriebakegelrad-Haif te (110 a) groBtmbglidhst 1st, 
welches nur durch eine ungevohnliche Veriattgerung des Kegel- 
rades in Zahnrichtung mdglich ist. Es 1st denkbar, daB die 
Herstellung zweiteilig erfolgen rauB. 

Erf indungsgemaB ist vorgesehen, daB die Abtriebsachse (119), 
auf der einen Seite zur Auf nahme der Lagerhiilse (118) und der 
schraubbaren Steckachse (111) mittels Innengewinde , sowie eines 
unverstellbaren Schulterlagers (119a) ausgebildet ist, wahrend 
andererseits zur Fiihrung und Einstellung des Schulterlagers 
(120a), ein durch Gewinde verstellbarer Lagerkonus (120) vor- 
gesehen ist. Um die Einstellung des Lagerspiels (119 a + 120 a) 
und des Flankenspiels der Kegelrader (9+ 110 a) zu ermoglichen, 
ist vorgesehen die Antriebsachse (119) am freieii Ende mit einem 
Yierkant'zu versehen und den verstellbaren Lagerkonus (120) so 
auszubilden, daB er auf der lagerabgewandten Seite, einen durch 
eine *umlauf ende Flache begrenztes Aufiengevinde zur Auf nahme 
einer Gewindemutter (116) aufweist, welche durch eine Hohlkehle, 
einen 0-Ring als Dichtung aufnehmen kann* 

Die Ausbildung des Lagerkonus (120) in Verbindung mit der Ab- 
triebsachse (119) und dem Kegelrad - Gehause (8), ermoglichen 
durch die Verwendung von handelsiiblichen Distanzscheiben , zwi- 
schen der umlaufenden Flache des Lagerkonus (120) und dem Ke- 
gelrad-Gehause (8), eine optimale Einstellung der erforderli- 
chen Toleranzen. Um diese zu arritieren, ist eine sogenannte 
Kontermutter (117) vorgesehen. 

Auf der entgegengesetzten Seite des Kegelrad-Gehauses (8), 
also im Trennbereich, ist die Abtriebskegelrad-Half te (110a), 
mit einem Lagersitz zur Auf nahme des Walzlagers (13) versehen, 
welches die Radialkrafte zum Kegelrad-Gehause ubertragt und 
wahrend das Rad ausgebaut ist, die Zentrierung ubernimmt. 



Da das Walzlager (13), miridest eihseitig mit einef Dichtschei- 
be versehen is hierdurch diesseitig die Abdichtting d6s 

Kegelrad-Gehauses Vollzogen, 

Um die AntriebskrSf te von der Abtriebskegelrad^HSif te (110a) 
auf die Halfte (110 b) zu Ubertragen* ist vorgesehen, daB die 
Abtriebskegelrad-Half te im BereiOh der gegenseitigen Beriih- 
rtingsf lachen, so zapfenartig ausgebildet sind* dafl die anfal- 
lendeii Radial- Und Axialkrafte Ubertragen verden. Uin die 2en- 
trierung bei der Montage Und untef der Betfiebsbeiascung si- 
cherzustellen, ist vorgesehen, daB die Abtrie bskegelrad-Half te 
(110 a) so ausgebildet ist', daB sie ca. 1/2 in das anschiieBen- 
de Walzlager (14) eingreift. 

ErfindungsgemaB ist die weitere Ausbildung der Antriebs-Nabe 
(6) die Gleiche, wie bei der vorstehend beschriebenen unteil- 
baren Ausfiihrung, nur mit dem Unterschied* daB die Verbindung 
zum Kegelradantrieb mittels der schraubaren Steckachse (111) 
erfolgt, welche so gestaltet ist, dafl nach losen und heraus- 
Ziehen der Steckachse, ein Distanzring (121) frei wird, der 
breiter ist, als die Lange der vorbeschriebenen zapf enartigen 
Aussparungen der Abtrieb-Half ten (110 a + 110 b), wodurch die 
Antriebsnabe (6) und somit das gesamte Antriebsrad frei wird, 
obwohl der Zahnradantrieb, einschlieBlich dem Gehause (8) dr. 
Fahrzeug verbleibt. 

Vorstehend wurden beispielsweise Ausfiihrungen fiir Kraftiiber- 
tragungen durch Kegelrader aufgezeigt, iiese Losungen sind 
analog ebenfalls fur Zylinderschneckenubertragungen geeignet , 
hierbei wiirde es sich nur um ein in geeigneter Form angepafites 
Schneckenrad-Getriebe (8) sowie um die Schnecke (9) und das 
Schneckenrad mit entsprechender Hohlachse fiir die Antriebs- 
teile (10 bzw 110 a + 110 b; handeln. 



Fig. 8, zeigt beispielsweise die erf indungsgemaBe Sicherheits- 
Hauptabschaltung der gesamten Vorrichtung. Hierdurch soil so- 
wohl t bei unbeabsichtigtem Einschalten der Antrieb nicht in 
Funktion gesetzt werden, vie bei einem evtl. Sturz sich der 
Antrieb sofort selbsttatig abschalten. 

Erf indungsgemaB wird dieser Hauptabschalter so ausgebildet, 
daB der fiir den Antrieb erf orderliche Stromkreis nur dann 
hergestellt ist, wean der.Fahrer die zum fahren erf orderliche 
Sitzstellung eingencmmen hat und durch sein Korpergevicht 
der Sitz bzv. der Sattel belastet ist. Hieraus resultiert, 
daB schon wahrend einem Sturz, sich sofort der Antrieb ab- 
schaltet, da die erf orderliche Sattelbelastung nicht mehr 
vorhanden ist. 

Die Hauptabsehaltung dieser Vorrichtung, wird beispielsweise 
durch eine Sattelstiitze entsprechend Fig. 8 erbracht. Sie ist 
so ausgebildet, daB zwei teleskopartig ineinandergleitende 
Rohre, so fixiert sind, daB eine entsprechend starke Druck- 
feder (204) am weiteren ineinandergleiten soweit hindert, bis 
eine groflere Kraft, z.B. Kbrpergewicht , diesen Federdruck 
Uberwindet, wodurch gleichzeitig ein Schalter bzw. zwei 
Schaltkontakte betatigt werden, die den Hauptstromkreis , 
vorzugsweise iiber ein Schaltrelais , herstellen. 

Die in Fig. 8 dargelegte Sattelstiitze, ist mit ihrem AuBenfohr 
(202) in der Sattelmuffe von Fahrrad-Rahmen eingespannt, wah- 
rend das Innenrohr (201) mit dam Sattel verschaubt ist, vo- 
durch bei der Sattelbelastung dutch dag Korpergevicht des 
Fahrzeugbenutzers, der erf orderlichen Kontakte hergestellt 
wird. 

Fig. 9 wird ein Sicherheits-Drehgriff schalter vorgestellt, es 
handelt sich um eiiien vom Lenkerrohr aufgerionimenen Drehgfiff, 
der* dam dogenannteri Gasdtehgriff , wie er bei Mottorradeftt Ver- 
wenduiig firtdet, analog die Selben Aufgaben zu Ubernefjnaen hot 
Und auBerlich dptiach ahnlich ist. 
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Da es sich bei Motorradern, iiberwiegend urn Antriebe mit Ver- 
brennungsmotore handelt, wird hierbei die Motorregelung mit- 
tels Gasdrehgrif f , mechanisch durch Bowdenziige zura Vergaser- 
schieber iibertragen. Bekannt sind auch elektroangetriebene 
Zweirader, die mit diesem handelsublichen Gasdrehgriff aus- 
gertistet sind und mit dem freien Teil des Bowdenzuges ein 
elektrischer Schalter betatigt wird. 

Da es sich hier nur urn eine Notlosung handeln kann, da dieses 
aufwendig, kostspielig und storanfallig ist f hat sich dies£ Er- 
findung u.a. zur Aufgabe gestellt, eine Losung zu finden, die 
diese Nachteile beseitigt und auBerdem zu Gunsten der Sicherheit, 
einen nicht unwesentlichen Beitrag hierdurch erbringt. 

Erfindungsg^maB ist vorgesehen, daB der Drehgriff schalter (9) 
so ausgebildet ist, daB moglichst unmittelbar die Drehbewegungen, 
ausgehend vom drehbaren Griff auf einen Drehwiderstand oder 
einen Potentiometer (91) iibertragen werden und von diesem die 
elektrischen Signale per Kabel an eine elektronische Motor- 
steuerung weiter geleitet werden. 

Fig. 9 stellt beispielsweise einen Drehgriff schalter unter (A) 
mit direkter Mitnahme dar, sowie unter (B) mit indirekter Mit- 
nahme durch Kegelzahnr ader „ 

Aus Griinden der Sicherheit und des Bedienungskomf orts ist eine 
selbsttatige Ruckstellung beispielsweise durch eine Spiralfeder 
(94), bei loslassen des Drehgriff es vorzugsweise vorgesehen, wo- 
raus resultiert, daB in Stillstand immer der Antrieb ausgeschaltet 
ist, wodurch Bedienungsf ehler mit evtl. Unfallfolgen vermieden 
werden konnen und bei einem evtl* Sturz, wiirde sich der Antrieb 
sofort obschalten, da sich sofort die Aus- bzw. O-Stelluflg ein- 
stellen wiirde. 

Da bei dieser Neuentwicklung die Reibungskraf to , in Gegensatz zur 
herkSmlichen Bowdenzug-Obettragung , nur minimai auftraten, ist die 
t)rehrllck£tthrung fast ohne jsgliche VerzSgeiMing und bedar-f somit 
iiUf einei* minimalen ftiidkholkraf 1 1 Welches sich gUndtig auf die Be- 
dienung auawirkt und proolemios Z.B< durch eine achwache Pederapan- 
nung zu erreichen ist. 
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Fig.l Antriebsauf nahme Basisplatte 1 } { 
Hinterbau-Bef estigung (la), Verstell und Spannmoglichkeit ( 11+12) \ 

Fig. 2 Kraf tiibertragung: Xette; Fig. 2a Kraf tiibertragung : Riemen 

Basisplatte (1), Motor (2), Getriebe (3) Kette oder Riemen (4) * 
Freilauf-Nabe (6) ) 

Fig. '3 Kraf tiibertragung : Welle 

Basisplatte (1), Motor (2), Getriebe (3), Gelenk (4) Kardan- 
Welle (5), Getriebe-Ausgang (5a), Schutzverkleidung (5b), 
Antriebs-Nabe (6) 

Fig. 4 Batterie-Zwillings-Box Fig. 4a Batterie-Wechsel-Kassetten 

(41), Aufnahmen (42). 

Fig. 5 Batterie-Beivagen; Halterung-Hinten (1), - Oben (2) - vorn (2), 
Fahrgestellrahmen (54), Rad-Halterung (55) Diagonal-Strebe (56) 



Fig. 6 Antriebsnabe (6), Nabe (7), Zahnrad-Antrieb (8) f Triebling (9), 
Antriebs-Kegelrad (10), Zentralachse (11), Konuslager (12a + 19a) 
Walzlager (13+14+15), Konusverschraubung (12) 

Fig. 7 Antriebsnabe - zweiteilig, Naben-Gehause (7), Kegelrad-Gehause 
(3), Freilauf (18), Antriebs-Kegelradhalf ten (110a +b), Steck- 
achse (111), Walzlager (13+14), Lagerhulse (118), Antriebs- 
achse (119), Schulterlager (119a + 120a), Lagerkonus (120) 

Fig. 8 Sicherheits-Hauptschalter ; Innenrohr (201), AuBenrohr (202) 

Fig. 9 Sicherheits-Drehgrif f schalter ; Direkte Mitnahme (A), indi- 
rekte Mitnahme (B) , Urehwiderstand oder Potentiometer (91 ) , 
Mitnehroor-Antrieb (92), Impulskabel (93), Rlickholf eder (94), 
Lenkerrohr (95), Drehgriff (96) 
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Schutzanspriiche 

1. Vorrichtung zum Motor - Antrieb von Fahrradern o. dergl., 
mit variablen Antrieb, Stabilisierung , Kraf tubertragung , 
Energieversorgung, Abschaltung und Regulierung gekenn- 
2eichnet durch Antriebsauf nahmen ( 1, la, 11, 12, 13 ), 
Kraftttbertragung (2, 2a, 3), Batterieanordnung (4, 4a, 
5), Antriebsnaben (6, 7), bicherheitshauptschalter (8) 
und dem Sicherheits - Drehgrif f schalter ( 9 ). 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1 dadurch gekennzeichnet , daB 
eine Montageplatte , als Basisplatte ( 1 ) so ausgebildet 
1st, daB sie den gesamten Antrieb mit Motor, Untersetzung , 
Kraf teumleitung, Schutz - und Schliisselschalter , Armaturen 
und Schutzverkleidung aufnimmt, vovon aus die Kraf tuber- 
tragnng auf das Antriebsrad mittels Kette (A), Riemen (B) 
oder Kardan - W*lle (C) zur Antriebs - Nabe (6) erf olgt , 

a) daB die Basisplatte so ausgebildet ist, daB diese dem mit 
Gewinde versehenen Rohr der Fahrrad - Vordergabel ganz oder 
teilweise umschlieBt, wodurch ihre Befestigung mit der iib- 
lichen Lenkkopf - Verschraubung erf olgt ♦ 

b) daB die Basisplatte ( 1 ) im unteren Bereich am Gabelkopf 
befestigt wird, 

c) daB die Basisplatte ( 1 ) die Rieraen und / oder Getriebe - 
Untersetzung aufnimmt* 

d) daB die Kraf tiibertragung auf ein oder mehrere Antriebsrader , 
vorzugsweise auf ein Fahrrad - Vorderrad mit Mehrgang - Frei- 
laufnabe, raittels Kette, Riemen oder Welle erfolgt, 



e) 



daB die von der Basisplatte ( 1 ) auf zunehmenden Unter- 
setzungen und Uraleitungen durch am Motor angef lanschte 
Getriebe erfolgt. 



3. Vorrichtung nach Anspruch 1 und 2, dadurch gekennzeichnet , 
daB die Basisplatte ( 1 ) so ausgebildet ist, daB die Be- 
festigung auch am Hinterbau eines ein- oder mehrspurigen 
Fahrrades erfolgen kann, im oberen Bereich der Basisplatte, 
unter Verwendung der fur den Gepa-cktrSger vorgesehenen Be- 
f estigungsbohrung, vahrend im unteren Bereich die Befesti- 
gung mittels Umklammerung der Hinterradstrebe erfolgt ( la ), 

a) daB die Basisplatte ( 1 ) auch mehrteilig ausgebildet sein 
kann, aus mehreren Flach- oder Formmaterialien besteht, 

b) daB die Basisplatte ( 1 ) so ausgebildet ist, daB sie tiber eine 
supportartige Verstell- und Spannmoglichkeiten (11, 12) ver- 
fiigt, 

c) daB das Verstellen und Spannen mittels Zug- oder Drucknchrau- 
ben oder Exenter erfolgt ( 11, *2). 



4. Vorrichtung nach Anspruch 1, 2 und 3 dadurch gekennzeichnet, 
daB der Antriebsstabilisator ( 13 ) so ausgebildet ist, daB 
eine vorzugsweise doppelseitige strebenar tige Verbindung vom 
Radachsbereich ( 131 ) des Antriebsradss , iiber eine Querver- 
bindung ( 132 ) vom jeweiligen Antrieb zum oberen Bereich { 133) 
der Basisplatte ( 1 ) verlauft, 

a) daB der Antriebsstabilisator ( 13 ) vorzugsweise so ausgebildet 
ist, daB er liber einen Gewindestab ( 134 ) verfiigt, weleher 
ganz oder teilveise von einem entsprechgnden Rohr umgeben ist. 
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5* Vorrichtung nach AnsprUch 1, dadtifch gekennzeichnet , daB 
die ^feterie - Behaltnisse als Kassetfceri (41.) aUsgebildefc 
sind, welche Von den Aufriahmeh (42) ob auf geribmmen werden , 
daB der Batteriestrora zuf weiteren Verwendung dufch Kofi- 
takte (43) geleitet wird, 

a) daB der Batterie - Strbfl unraittelbar ven den AnschiuBklem- 
men der Batterien aUf die Kontakte der Kasse tteri - Auf nahme 
( 43 ) geleitet wird, aber auch alternativ dutch starre 
oder flexible Leiter zU den Kontakten der Aufnahmen gelan- 
gen kann, 

b) daB der Batterie - Strom auch mittels fiexibler Leiter* wie 
beispielsweise Kabel darstellten durch ein oder beidseitig 
freihangeride Kontakt - Kupplungen swischeri der in der Kas^ 
sette befindlichen Batterie und de*. Kassettenauf nahme ge- 
lahgt f 

c) daB die erf indungsgemaBen Batterie - Kassetten (41) so aus- 
gebildet sind, daB sie gieichzeitig die batterieeigene Ura- 
hiillung darstellen, aber auch als zusatzliche , . vorzugsweise 
allseitigumkleidende zweite Hulle ausgefiihrt sein konnen, 

d) daB die Batterie - Kassetten (41) eine oder mehrere Batterien 
aufnehmen konnen und Yorzugsweise rait einem oder mehreren 
Griffen zur besseren Handhabung versehen sind, 

6. Vorrichtung nach Anspruch 1 und 5 dadurch gekennzeichnet ; • 

a) daB die Batterie - Kassetten - Auf nahme als Halterungen so aus- 
gebildet sind, daB sie Batterie - Kassetten (41) gleicher Typi 
aufnehmen konnen und vorzugsweise gieichzeitig durch das Ein- 
ftihren der Batterie - Kassetten mittels Kontakten in die Lage 
versetzt werden, den Strom der Batterien aufzunehmen bzw. an 
diese abzugeben, 



b) dafl die Batterie -Kassetten -Aufnahmen (42) liber strom- 
leitende Kontgkte VetfUgeii, die vorzugsweise integrieft 
sind, aber aueh ais lose a tromleitende KuppiungshUlle ziir 
Stromf tihrung ausgef iihrt sein konnen, 

c) daB die Batterie - Kassetten - Aufnahmen fUr eirizeine oder 
gleichzeitig mehrere Kassetten so ausgebildet sind, Und 
daB diese als paarweise zusamfflenhfingehde Batterie - Zwil- 
lings -Box (44) vefWendet werden konnen, 

d) daB die Batterie - Kassetten - Aufnahmen (42) Lage unabhangig 
sind, 

e) daB die erf orderliche Batterie - Kapazitat von einer Zwil- 
lings-Box (4) aufgenommen wird t sie so ausgebildet ist, 
daB eine doppelseitige, niedrige und gleichzeitig gewichts- 
symmetrische Anordnung der fur den Antrieb bestimmten Bat- 
terien, im Bereich des Fahrrad - Gepacktragers aufgenommen 
werden kann und dieser auBerdem zur weiteren Mitnahme von 
Gepack zur Verfiigung steht. 



t. Vorrichtung nach Anspruch 1, 5 und 6 dadurch gekennzeichnet , 
daB die erf orderliche Batterie - Kapazitat von einem, an einem 
- Zweirad mitgefiihrten Beiwagen aufgenommen wird, 

a) daB der Beiwagen gegeniiber dem Fahrrad, derart flexibel ver- 
bunden ist, daB weitgehenst, das fiir einspurige Fahrzeuge 
typische Fahrverhalten, welches in den Kurven durch Schwer- 
punktveriagerung entsteht, erhaiten bleibt, 

b) daB der Fahrgestellrahmen ( 34 ) als tragende Konstruktion so 
ausgebildet ist, daB das Beiwagenrad, einschlieBlich seiner 
Halterung ( 55 ) und dem Schmutzf anger , um etwa 90° so gefaltet 
wird, daB das Beiwagenrad im zusammengef alteten Zustand, etwa 
parallel zum ubrigen Fahrgestellrahmen (34) verharrt, wahrend 
dieser selbst, so gefaltet bzw. hochgeklappt wird, dafi dieser 
zum jeweiligen Zweiradrahmen, in etwa, eine Parallele bildet, 



8. Vofrichtung hath AhspifUch 1, 2 Und 3> dadufch gekennzeichnet , 
dafl eiri Zahrifad - Getriebe (3), vofzugsweise ein Stirnrad - 
Gettiebe so ahgerordnet Uhd ausgebildet 1st, dafl die Getriebe- 
ausgangswelie ( 5a ) , soweit seitiich Versetzt Und in Richtung 
weisend, dafl die, vorzugsweise mit zwei Gelenken (4) versehe^ 
ne Kardan- Welle (5)* moglichst dhne Abwicklting zum Anschlufl 
der Antriebsnabe ftihrt, 

a) dafl die Kardan -Welle ( 5 ) so atisgebildet ist, dafl diese vott 
einer rohrartigen Schutzverkieidung umgeben ist, welche in 
den Endbereicheti diiirch die Aiisbilduiigen ( 5a + 5b ) am Getriebe- 
ausgang ( 3 ) und dem Anschlufl der Antriebsnabe ( 6 ) auf genom- 
men wird. 



9. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafl eine 
Antriebsnabe (6)* aus der Nabe (7) und dem Zahnrad - Antrieb 
( 8 ) in dessen Gehause ein zweifach auflengelager ter Kegelrad - 
Triebling (9)* so angeordnet ist, dafl er in einem etwa 90° 
Winkel, zum Antriebs - Kegelrad (10) eingreift, welcher als 
zylindrischer Hohlkorper so ausgebildet ist, dafl es von der • 
Zentralachse ( 11 ) mittels zwei Konuslager ( 12a + 19a ) in- 
nenseitig voneinander aufgenommen wird, 

a) dafl das Abtriebs - Kegelrad (10) so ausgebildet ist, dafl es 
durch die auflenseitige Aufnahme von zwei Walzlagern (13 + 14 ) , 
welche mindest mit einer Dichtscheibe versehen sind, 

b) dafl die antriebsabgewandte Seite vom Nabengehause (7), vor- 
zugsweise als Trommelbremse zur Aufnahme der Bremsbacken so 
ausgebildet ist, dafl es ein Walzlager ( 15 ) aufnehmen kann, 
welches selbst auf der verlangerten Konusverschraubung ( 12 ) 
so angordnet ist, dafl ein Axialspiel von der Nabe ( 7 ) ein- 
gestellt und fixiert wird, 



c) daB das Nabeh - GehaUse ( 7 ) so ausgebiidet ist, daB in 

seinen FandgeH e ten f je eiri timiauf erider Steg zur Sp^icheri^ 
aUfnahrae vorhanden 1st, 



d) daB die flir den Antrieb erf brderliche Kraf tschllissigkeit 
durch einen sogenannten Uberholf reilauf (18), welchet ent^ 
weder zwlscihen den Walzlagem (15+14), auf dem Antriebs- 
kegelrad (10) so angeordnet ist, daB die Kraf tsehlussigkeit 
von diesem auf das Naben - GehaUse (7) iibertragen vied, da- 
durch, ds2 das Lager (14) so ausgebiidet ist, daB es die 
Craf tschllissigkeit durch Freilauf - Funktidn Ubernehmen kanri, 

e) daB der Kegelrad -* Triebling ( 9 ) so ausgebiidet ist, daB er 
die Antriebskraf te mittels einer Steckverbiiidurig uberriimmt. 



id. Vorrichtung nach Anspruch 1 und 4, dadurch gekennzeichnet , 
dafl die Antriebsnabe (6), zweiteilig so ausgebiidet ist, 
dafl das Naben - Gehause (7), einschlieBlich seinen Einbauten 
vom Kegelrad - Gehause (8), durch Losen und herausziehen der 
Steckachse ( 111 ) von einander getrehnt wird, 

a) daB das Abtreibskegelrad (111), zweiteilig in zwei Halften 
( 110a + 110b), so ausgebiidet ist, daB die Bereiche d-sr hier- 
durch entstehenden Beruhrungsf lachen. durch Aussparungen so 
ausgebiidet sind, daB im betriebsbereiten Zustand die auftre- 
tenden Radial- und Axialkrafte einander ubertragen werden, 
wobei auBerdem die Abtriebskegelradhalf te ( 110a ) so ausge- 
biidet, dafl diese auf der zahnabgewandten Seite, von einem 
Walzluger (13), welches mit mindest einer Dichtscheibe ver- 
sehen ist, aufgenommen wird, und etwa bis zur Halfte in das 
anschlieBende, ebenfalls mit mindest einer Dichtscheibe y^*- 
sehene Walzlager (14), eingreift, in welchem die Abf, iebs- 
kegelrad - Halfte (110b) gelagert ist, 



b) daB die Antriebsachse ( 119 ) so ausgebildet ist, daB einer- 
seits eine Aufnahme fur die Steckachse (111), vorzugsweise 
durcb eine Aufnahme mit Innengewinde , sowie fiir die Lager- 
Hiilse (118), welche zunachst zylinderisch und im Endbereich 
konisch verlauf t , gegeben ist und im selben Achsbere\ch au- 
Ben, eine Aufnahme fur ein Schulterlager ( 119a ) vorhanden 
ist, wobei ein zweites Lager ( 120a) andererseits auf einem 
mit Gewinde versehenen verstellbaren Lagerkonuns ( 120 ) auf 
die Abtriebsachse (119) auf geschraubt ist, 

c) daB der verstellbare Lagerkonus ( 120 ) auf der lagerabge- 
wandten Seite, ein durch eine umlaufende Flache begrenztes 
Gewinde aufweist und drrch eine Hohlkehle eine 0 - Ring als 
Dichtung aufnimmt, 

d) daB die Lagerhiilse ( 118) so ausgebildet ist, daB sie eine 
kraf tschliissige Verbindung durch ihre Beriihrungsf lachen zur 
Abtriebsachse ( 119 ) und somit zur beidseitigen Aufnahme, 
der hier nicht naher erlauteften Fahrzeug - Gabel , mittels 
einer Steckachse ( 111 ), herstellt, 

e) daB die Lagerhiilse ( 118 ) so ausgebildet ist, daB sie mindes- 
zwei Walzlager aufnimmt, welche selbst von verschiedenen. Bau- 
teilen aufgenommen werden und vorzugsweise mindest ein Gewinde 
vorhanden ist, welches die Fixierung der Lager und Bremsplat- 
ten iibernimmt, 

f) daB die Abtriebs - Half te (110b) so ausgebildet ist, daB sie 
einerseits auf der Lagerhiilse ( 118 ) innengelagert durch das 
Lager ( 112) ist und anderseits auBen, durch das Lager (14) 
das von dem Naben - Gehause (7 ) aufgenommen wird, Welches auch 
gleichzeitig als Freilauf ( 18 ) ausgebildet ist oder ein Frei- 
lauf nebengeordnet ist. 
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11- Vorrichtung nach Anspruch 1, 2, 3, A und 5, dadurch gekenn- 
zeichent, daB die Antriebsnabe ( 6 ) auch so ausgebildet sein 
kann, daB die vorgenannten Kegelrad - Aiil* Lebe, auch durch 
eine Schneckenrad - Ubersetzung erbracht wird. 

12. Vorrichtung nach Anspruch 1, 2 und 3, dadurch gekennzeichnet , 
daB die Kraf tubertragung vom Motor iiber ein Getriebe (3), 
vorzugsweise auf das vordere Fahrzeugrad, und auf eine Mehr- 
gangnabe erfolgt. 

13. Vorrichtung nach Anspruch 1 dadurch gekennzeichnet, daB die 
Sicherheits - Hauptabschaltung fiir den gesamten Antrieb durch 
die Sattel- bzw. Sitzentlastung des Fahrers ( 8 ) erreicht wird. 

14. Vorrichtung nach Anspruch l f dadurch gekennzeichnet, daB der 
Lenker - Drehgrif £ schalter ( 9 ) so ausgebildet ist, daB er 
von einem Lenkerrohr aufgenommen wird und sich die Drehgriff- 
bewegung auf mindest einen Drehviderstand ubertragt, welcher 
vorzugsweise mit Ein- und Ausschaltung versehen ist. 



